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Die folgenden Angaben sind den vom 

@ Vorrichtung zur Objekterfassung fur Kraftfahrzeuge 

® Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrich- 
tung (2) zur Objekterfassung fur Kraftfahrzeuge (1), um- 
fassend eine durch eine Vielzahl von Abstands-Sensoren 
(4-17) gebildete Abstands-Sensorik, die derart an dem 
Kraftfahrzeug (1) angeordnet sind, daR diese die Umge- 
bung des Kraftfahrzeugs (1) abtasten und eine Auswerte- 
einheit (3), die aus den Daten der Abstands-Sensorik die 
Bewegungsbahn und die Geschwindigkeit eines Objektes 
(19) relativ zu dem Kraftfahrzeug (1) ermittelt, wobei die 
Abstands-Sensoren (4-17) wahlweise durch die Aus- 
werteeinheit (3) ansteuerbar und die Reichweite und/oder 
die MeBwiederholfrequenz und/oder die Auflosung und/ 
oder die Betriebsart der Abstands-Sensoren (4-17) veran- 
derbar sind. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Objekterfas- 
sung fur Kraftfahrzeuge gemaB dem Oberbegriff des Patent- 
anspruchs 1 und ein Verfahren zur Verfolgung von Objek- 5 
ten. 

Aufgrund der zunehmenden Verkehrsdichte steigen die 
Anforderungen hinsichtlich der Wahrnehmung des Ver- 
kehrsgeschehens an einen Kraftfahrzeugfuhrer kontinuier- 
lich an. Daher wurden bereits vielfaltige Anstrengungen un- 10 
temommen, Fahrer-Assistenzsysteme zu schaflen, urn den 
Kraftfahrzeugfuhrer zu entlasten. Eine sehr wichtige Infor- 
mation fur den Kraftfahrzeugfuhrer ist der Abstand eines 
Objektes sowie die Bewegung des Objektes zum Kraftfahr- 
zeug. Diese Daten werden bei spiels weise fur automatische 15 
Abstandsregelungen, aktive und passive Kollisionsverhin- 
derungseinrichtungen oder fur eine Precrash-Sensorik zur 
fruhzeitigen Auslosung eines passiven Fahrzeuginsassen- 
riickhaltesystems benotigt. 

Aus der DE 38 27 729 ist eine Kollisionswarneinrichtung 20 
fur Kraftfahrzeuge bekannt, insbesondere zur Vermeidung 
von Kollisionen mit stehenden Hindernissen im Nahbereich 
eines Kraftfahrzeuges, mit einer AbstandsmeBeinrichtung 
zur beruhrungslosen Abstands-Lageerkennung fur ein Ob- 
jekt im Bereich des Kraftfahrzeuges, wobei wenigstens ein 25 
Sensor zur Erfassung der einem bestimmten, gerade vorlie- 
genden Fahrzeugbetriebszustand entsprechenden Fahrzeug- 
kurs vorgesehen ist und die entsprechenden Bewegungssi- 
gnale abgibt, daB die Abstands- und Lagesignale sowie die 
Bewegungssignale einer Auswerteeinheit zufuhrt werden, 30 
die anhand dieser Signale unter Berucksichtigung der fahr- 
zeugspezifischen Gegebenheiten errechnet, ob eine Kolli- 
sion mit dem erfaBten Objekt moglich ist, wobei das Ergeb- 
nis auf einer Anzeigeeinheit darstellbar ist. Besonders vor- 
teilhaft wird als AbstandsmeBeinrichtung je eine Sende- 35 
/Empfangseinheit fur Ultraschallsignale und fur eine 
schmale Sendekeule eines Infrarot-Strahls an diagonal ge- 
geniiberliegenden Ecken eines Kraftfahrzeuges angebracht. 
Der Infrarot-Strahl dient zur Lageerkennung und Zuordnung 
einer Winkelposition fur ein Objekt in je einem 270°-Win- 40 
kelbereich vor bzw. hinter dem Kraftfahrzeug und seitlich 
davon. Mit der schmalen Sendekeule des Infrarot-Strahls 
wird jeweils dieser Bereich schnell abgetastet. Zudem sind 
die 270°-Winkelbereiche in jeweils drei 90°-Bereiche unter- 
teilt, die von je einer UltraschallmaBeinheit umfaBt sind. 45 
Damit wird die hohe Genauigkeit der Ultraschallmessung 
bei der Abstandsmessung und die schnellere Datenerfassung 
mit Infrarotlicht zur Lagebestimmung ausgeniitzt, wobei der 
gesamte Bereich um ein Fahrzeug herum erfaBt wird. 

Aus der DE 44 23 966 ist ein Hinderniserfassungssystem 50 
bekannt, welches eine Hinderniserfassungseinrichtung, 
z. B. einen Laserradar, zur Erfassung einer dynamischen Re- 
lativitat des Fahrzeuges in bezug auf jedes Hindernis vor 
dem Fahrzeug aufweist, die mindestens durch eine Ge- 
schwindigkeit und eine Richtung des Hindernisses darge- 55 
stellt wird. Das Gefahrenniveau der erfaBten Hindernisse 
wird entsprechend der dynamischen Relativitat bestimmt, 
und die Gefahrenbeurteilung bei einer Frequenz durchge- 
fuhrt, die entsprechend dem Gefahrenniveau ansteigend 
oder abfallend verandert wird. Insbesondere wird ein sich 60 
bewegendes Hindernis als hohes Gefahrenniveau eingestuft, 
wenn es sich relativ zum Fahrzeug annahert, wenn ein Ab- 
stand von dem Fahrzeug geringer als ein vorbestimmter Ab- 
stand ist und/oder wenn es sich auf der vorausgehenden 
Bahn befindet, auf der das Fahrzeug fahrt. Andererseits wird 65 
das Gefahrenniveau eines Hindernisses als niedrig be- 
stimmt, wenn das Hindernis stillsteht, wenn es sich weit 
vom Fahrzeug wegbewegt, wenn es sich in einem Abstand 
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vom Fahrzeug befindet, der groBer als der vorbestimmte Ab- 
stand ist oder wenn es sich nicht auf der vorausgehenden 
Bahn befindet. Mit dem Hinderniserfassungssystem wird 
eine Gefahrenbeurteilung nicht direkt auf der Grundlage der 
dynamischen Relativitat zwischen dem Fahrzeug und dem 
Objekt vorgenommen, sondern das Gefahrenniveau wird 
entsprechend der dynamischen Relativitat bestimmt. Die 
Frequenz der Operation fur die Gefahrenbeurteilung eines 
Objektes wird erhoht, wenn das Objekt ein hohes Gefahren- 
niveau darstellt oder erniedrigt, wenn es ein niedriges Ge- 
fahrenniveau darstellt. D.h., die Operation der Gefahrenbe- 
urteilung wird nicht bei gleichformiger Frequenz fur alle 
Hindernisse, sondern bei unterschiedlichen Frequenzen ent- 
sprechend den Gefahrenniveaus durchgefuhrt. Dies ermog- 
licht eine Steigerung der Belastung, die die CPU unterwor- 
fen werden kann. Infolge der niedrigen Frequenz der Gefah- 
renbeurteilungsoperation fur Hindernisse mit niedrigem Ge- 
fahrenniveau kann die CPU andererseits mit einer hohen 
Frequenz fur Hindernisse mit hohem Gefahrenniveau arbei- 
ten, so daB sie ohne irgendeine Verzogerung in der Opera- 
tion und der Beantwortung arbeitet, so daB eine zeitgerechte 
und schnelle Steuerung des Fahrzeugs zur Vermeidung des 
Hindernisses geschaffen wird. 

Aus der DE 195 01 612 ist eine Vorrichtung zur Objekter- 
kennung mit zwei MeBvorrichtungen bekannt. Eine erste 
besitzt eine kleine Reichweite mit einer absolut gesehen ho- 
hen MeBgenauigkeit, wahrend die zweite MeBvorrichtung 
eine groBe Reichweite mit einem Auflosungsvermogen be- 
sitzt, das in der GroBenordnung der Reichweite der ersten 
MeBvorrichtung liegt. Vorzugsweise sollen die beiden MeB- 
vorrichtungen mittels bereits im Kraftfahrzeug befindlicher 
Sensoren realisiert werden, beispiels weise eine Abstands- 
MeBvorrichtung als Laser- oder Radarbasis fur groBe Ent- 
fernungen und eine Ultraschall-MeBvorrichtung, die als 
Einparkhilfe verwendet wird. Das Zusammenspiel der bei- 
den MeBvorrichtungen ist auf unterschiedliche Weise mog- 
lich. So kann die Dominanz der einen MeBvorrichtung ab- 
hangig von der Entfernung eines Objektes eingestellt wer- 
den. Dabei kann man iiber eine gegenlaufige lineare oder 
nichtlineare Gewichtung des Nah- und Fembereichs-Sen- 
sors den AbstandsmeBwert bestimmen. Ausgehend von ei- 
ner Betriebsweise, bei der beide MeBvorrichtungen gleich- 
berechtigt arbeiten, wird bei Eintritt eines Objekts in den 
MeBbereich der einen MeBvorrichtung diese bevorzugt 
wirksam und die andere MeBvorrichtung ausgeschaltet. Ins- 
besondere dann, wenn es sich bei der dominanten MeBvor- 
richtung um diejenige handelt, die den groBen Entfemungs- 
bereich abdeckt, kann die andere MeBvorrichtung mit unter- 
geordneter Bedeutung wirksam bleiben. Es lassen sich dann 
uberraschend in den MeBbereich der ersten MeBvorrichtung 
eintretende Hindernisse noch erkennen und entsprechende 
GegenmaBnahmen einleiten. Die Dominanz der jeweiligen 
wirksamen MeBvorrichtung kann aber auch selbsttatig in 
Abhangigkeit von der Fahrzeuggeschwindigkeit eingestellt 
werden. 

Aus der DE 195 23 805 ist eine Mikrostreifenantenne zur 
Verwendung in einem Fahrzeugkollisionssystem bekannt, 
umfassend eine leitende Platte und ein isolierendes Substrat, 
das auf einer Seite der Platte angebracht ist und eine dielek- 
trische Wellenlange bei der gewunschten hohen Frequenz 
besitzt, eine planare Mikrowellen-Streifenschaltung, die auf 
dem Substrat angeordnet ist und aus einer Hauptleitung ge- 
formt ist, entlang der in gleichen Intervallen eine Vielzahl 
von Zweigleitungen in regelmaBigem Abstand verteilt ist, 
die mit Verbindungen mit der Hauptleitung verbunden sind 
und von diesem aus in rechtem Winkel verlaufen, ein Feld 
planarer strahlender Elemente, das auf dem Substrat ange- 
ordnet ist, wobei die Elemente entlang Spalten in regelmaBi- 
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gen Intervallen eines ganzen Vielfachen der dielektrischen 
Wellenlange entlang einer Seite der Zweigleitungen verteilt 
sind, wobei jedes strahlende Element mit einer benachbar- 
ten Zweigleitung verbunden ist, wobei die Zweigleitung we- 
nigstens einen Einspeisepunkt besitzt, der so angeordnet ist, 5 
daB er eine gewiinschte Leistungsverteilung von der Haupt- 
leitung in die jeweiiigen damit verbundenen Zweigleitungen 
bewirkt, um einen Strahl mit einer Strahlbreite und mit nied- 
rigen Seitenkeulen herzustellen, wobei jede der Zweiglei- 
tungen die Impedanz an der Verbindung der Zweigleitung 10 
mit der Hauptleitung beeinfluBt, die Hauptleitung eine Viel- 
zahl von Streifen-tJbertragem enthalt, die jeweils mit Ab- 
stand zwischen den Verbindungen angeordnet und so ausge- 
wahlt sind, daB sie Reflexionen von den Verbindungen mini- 
mieren. Die Zweigleitungen sind mit der Haupdeitung iiber 15 
Kopplungsleiter verbunden, deren Mikrowelleneigenschaf- 
ten so ausgewahlt sind, daB sie die Leitungsmenge bestim- 
men, die von der Hauptleitung in die Zweigleitungen, mit 
denen die Kopplungsleiter verbunden sind, eingekoppelt 
wird. 20 

Nachteilig an alien bekannten Vorrichtungen zur Objekt- 
erfassung ist, daB diese entweder nur speziell auf eine be- 
stimmte Zielstellung abgestimmt sind oder aber nicht aus- 
reichend flexibel fiir unterschiedliche Steuergerate des 
Kraftfahrzeuges verwendbar sind. 25 

Der Erfindung liegt daher das technische Problem zu- 
grunde, eine Vorrichtung zur Objekterfassung in einem 
Kraftfahrzeug, die Daten fur unterschiedliche Assistenz- 
Vorrichtungen bereitstellen kann und flexibel wechselnde 
Gegebenheiten anpaBbar ist und ein Verfahren zur Verfol- 30 
gung von Objekten zu schaffen. 

Die Losung des technischen Problems ergibt sich durch 
die Merkmale des Patentanspruchs 1 . Durch die wahlweise 
Ansteuerbarkeit der Abstands-Sensoren durch die Aus- 
werteeinheit, wobei MeBwiederholfrequenz und/oder 35 
Reich weite und/oder Auflosung und/oder Betriebsart der 
Abstandssensoren veranderbar sind, kann die Vorrichtung 
zur Objekterfassung gleichzeitig oder nacheinander Daten 
fiir verschiedene Fahrer-Assistenz- Vorrichtungen, wie bei- 
spielsweise Fahrer-Ruckhalte-Systeme, ADR-Systeme, 40 
Fahrspurwechsel-Einrichtungen, Fahrspurerkennungs-Ein- 
richtungen, Einparkhilfe-Einrichtungen und ahnliches lie- 
fern, so daB aufgrund dieser multifunktionalen Vorrichtung 
der schaltungstechnische Aufwand fur die Realisierung der 
verschiedenen Fahrer-Assistenz-Systeme erheblich verrin- 45 
gert wird. Dazu werden die Abstands-Sensoren je nach der 
zu losenden Detektionsaufgabe von der Auswerteeinheit 
verschieden eingestellt, wobei jeweils eine Optimierung an 
die zu losende Aufgabe angestrebt wird. Durch die flexible 
Ansteuerung der Abstands-Sensoren durch die Auswerte- 50 
einheit konnen die verfugbaren Ressourcen wie beispiels- 
weise die begrenzte Rechenleistung oder auch die physika- 
lisch bedingte Mindestbeobachtungsdauer eines Objektes 
optimal aufgeteilt werden. Dadurch ergibt sich insgesamt 
eine hohere Leistungsfahigkeit der Vorrichtung gegenuber 55 
einem fest eingestellten Satz von Sensoren. Unter Abstands- 
Sensoren werden allgemein alle Sensoren verstanden, aus 
deren MeBsignalen auf den Abstand eines Objektes ge- 
schlossen werden kann, unabhangig davon, ob aus den Si- 
gnalen noch andere MeBgroBen direkt ableitbar sind, wie 60 
beispielsweise die Geschwindigkeit bei einem Radarsensor. 
Unter Betriebsart der Abstands-Sensoren ist beispielsweise 
zu verstehen, ob nur eine Abstandsmessung vorgenommen 
wird, wie beispielsweise fur eine Einparkhilfe, oder ob eine 
kombinierte Abstands- und Geschwindigkeitserfassung des 65 
Objektes vorgenommen wird. Weitere vorteilhafte Ausge- 
staltungen der Erfindung ergeben sich aus den Unteransprii- 
chen. 
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Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiels naher erlautert Die Figuren zei- 
gen: 

Fig. 1 eine schematische Draufsicht auf ein Kraftfahrzeug 
mit einer Vorrichtung zur Objekterfassung als Precrash-Sen- 
sorik, 

Fig. 2 eine schematische Draufsicht auf ein Kraftfahrzeug 
mit der Vorrichtung zur Objekterfassung als Bestandteil ei- 
ner Precrash-Sensorik, eines ADR-Systems und einer Fahr- 
spurwechsel-Einrichtung und 

Fig. 3 eine Draufsicht auf eine Anordnung mit Scan-Sen- 
soren. 

In der Fig. 1 ist in einer Draufsicht ein Kraftfahrzeug 1 
mit einer Vorrichtung 2 zur Objekterfassung fur eine Pre- 
crash-Sensorik oder eine aktive Kollisionsverhinderungs- 
Einrichtung in einer ersten Ausfuhrungsform dargestellt. 
Die Vorrichtung 2 zur Objekterfassung umfaBt eine Aus- 
werteeinheit 3 und eine Anzahl von Abstands-Sensoren 
4-17, die um das Kraftfahrzeug 1 herum derart angeordnet 
sind, so daB diese 360° um das Kraftfahrzeug 1 herum ab- 
decken. Die Abstands-Sensoren 4-17 sind mit der Aus- 
werteeinheit 3 bidirektional verbunden, wobei die Ab- 
stands-Sensoren 4-17 Objektdaten an die Auswerteeinheit 3 
liefern und die Auswerteeinheit 3 Steuersignale an die Ab- 
stands-Sensoren 4-17 liefert. Die Abstands-Sensoren 4-17 
sind alle gleichfbrmig eingestellt, d. h. alle weisen die glei- 
che Reichweite von beispielsweise 6 m auf und erfassen 
eine Fahrzeugumgebung 18. Da die Rechenleistung der 
Auswerteeinheit 3 bei vertretbaren Herstellungskosten be- 
schrankt ist, konnen die Abstands-Sensoren 4-17 nicht mit 
beliebig hohen MeBwiederholfrequenz betrieben werden. 
Daher werden die Abstands-Sensoren 4-17 einzeln oder 
gruppenweise ausgelesen, wobei beispielsweise eine Peri- 
odendauer von 20 ms gewahlt wird. Tritt nun ein Objekt 19 
in die Fahrzeugumgebung 18 ein, so wird dies beispiels- 
weise von den Abstands-Sensoren 16, 17 erfaBt. Mittels be- 
kannter Algorithmen kann dann die Auswerteeinheit 3 auf 
den Abstand a und die Relativgeschwindigkeit V rel schlie- 
Ben. Aus der Erfassung des Objektes 19 allein kann aber 
noch kein sicherer SchluB gezogen werden, ob es zu einer 
Kollision kommen kann oder nicht. Da aber andererseits die 
Precrash-Sensorik moglichst fruhzeitig die Sicherheitskom- 
ponenten wie Airbag und Gurtstraffer auslosen muB, um de- 
ren optimale Wirkung zur Entfaltung zubringen, wird die 
MeBwiederholfrequenz der fur das Objekt 19 relevanten 
Abstands-Sensoren 15-17 erhoht. Diese relevanten Ab- 
stands-Sensoren 15-17 uberwachen nun das Objekt 19 mit 
einer erhohen MeBwiederholfrequenz, wobei je nach Bewe- 
gung des Objektes 19 die relevanten Abstands-Sensoren 
sich andem konnen. Die Nachfiihrung der relevanten Ab- 
stands-Sensoren erfolgt mittels eines Tracking- Verfahrens. 
Das Tracking fuhrt eine Vergangenheitsbewertung durch 
und verknupft immer wieder aktuell erfaBte Ziele mit ihren 
entsprechenden 'Tracks", die in einem der Auswerteeinheit 
zugeordneten Speicher abgelegt sind. Dadurch werden die 
ZustandsgroBen der Objekte gefiltert und es kann voraus- 
schauend eine Position und/oder Geschwindigkeit pradiziert 
werden. Das Tracking fiillt auch kurzzeitige Ausfalle der 
Detektion der Objekte auf, so daB insgesamt durch die Filte- 
rung, Mittelung und die Speicherung aller Informationen 
iiber einen Zeitraum von beispielsweise zehn MeBzyklen 
eine groBere Sicherheit bei der Interpretation der Situation 
und eine erhohte Schatzgenauigkeit der erfaBten GroBen 
mogfich ist. Dariiber hinaus kann das Tracking durch das 
Zusammenfassen von mehreren Reflexionszentren an einem 
ausgedehnten Objekt, wie beispielsweise einem Kraftfahr- 
zeug, neben den einzelnen getrackten Zentren Kombinatio- 
nen derselben bilden, die zu einem physikalischen Objekt 
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gehoren. Weiterhin kann auch bei einem kurvenformigen 
Verlauf der Fahrspur eine andere Priorisierung der Objekte 
bei der Vermessung erfolgen als bei einer Geradeausfahrt. 

Die erhohte Rechenleistung fur die relevanten Abstands- 
Sensoren 15-17 bedingt eine Reduktion der Auswertung der 5 
anderen Abstands-Sensoren. Da jedoch die Uberwachung 
des vorderen Verkehrsraumes weiterhin relevant bleibt, wird 
zunachst auf eine Auswertung der auf der gegeniiberliegen- 
den Seite befindlichen Abstands-Sensoren 7-10 verzichtet 
bzw. deren MeBwiederhoifrequenz reduziert. Sollte zusatz- 10 
liche Rechenleistung benotigt werden, so konnen zusatzlich 
die hinteren Abstands-Sensoren 11-13 abgeschaltet oder de- 
ren MeBwiederhoifrequenz reduziert werden. Vorzugsweise 
wird zunachst versucht, die zur Verfugung stehende Rechen- 
leistung nur durch eine Reduzierung der MeBwiederholfre- 15 
quenz bzw. einer beschrankten Auswertung der anderen Ab- 
stands-Sensoren zu erreichen. Eine Moglichkeit besteht 
darin, stets eine Abstandsmessung vorzunehmen, jedoch die 
Geschwindigkeitserfassung mit einer geringen Auflosung 
(kurze Beobachtungsdauer des Objektes) durchzufuhren, 20 
was bereits Rechenleistung einspart. Dadurch bleibt die 
Rundumuberwachung des Kraftfahrzeuges erhalten und 
moglicherweise zusatzlich auftretende Objekte werden wei- 
terhin erfaBt. Sollte beispielsweise ein zweites Objekt erfaBt 
werden, so sind beide Objekte moglichst mit einer erhohten 25 
MeBwiederhoifrequenz zu verfolgen. Reicht die zur Verfu- 
gung stehende Rechenleistung trotz der ReduzierungsmaB- 
nahmen fiir die anderen Sensoren nicht aus, so muB die Aus- 
werteeinheit die beiden Objekte bewerten und den das kriti- 
schere Objekt verfolgenden Abstands-Sensoren Prioritat 30 
einraumen. Die relevanten Abstands-Sensoren 15-17 ver- 
folgen das Objekt 19 solange, bis feststeht, daB es unver- 
meidlich zu einer KoUision kommt oder aber das Objekt 19 
wieder die Fahrzeugumgebung 18 verlaBt. Bei Erkennung 
einer zu erwartenden Kollision werden durch die Auswerte- 35 
einheit 3 die betreffenden Airbags und Gurtstraffer ausge- 
lost. Die Abstands-Sensoren 4-17 sind jedoch nicht nur 
wahlweise und mit unterschiedlicher MeBwiederhoifre- 
quenz ansteuerbar, sondern auch hinsichtlich ihrer Reich- 
weite veranderbar. 40 

Die technische Realisierung einer veranderbaren Reich- 
weite ist abhangig von der Art der verwendeten Abstands- 
Sensoren 4-17. In Frage kommen beispielsweise die Varia- 
tion der abgestrahlten Leistung, eine Impuls-Blende-Funk- 
tion, ein veranderlicher Abstrahlwinkel und ahnliches. Die 45 
in Fig. 1 dargestellte Vorrichtung 2 kann nun ohne schal- 
tungstechnische Modifikation auch fur eine Einparkhilfe- 
Einrichtung verwendet werden. Dazu muB jedoch die Reich- 
weite der Abstands-Sensoren 4-17 erniedrigt werden, deren 
MeBwiederhoifrequenz erhbht und die Abstandsauflosung 50 
ebenfalls erhoht werden. Diese Umgestaltung kann manuell 
oder aber auch automatisch durch die Auswerteeinheit 3 er- 
folgen, beispielsweise durch Auswertung der eignen Ge- 
schwindigkeit und des eingelegten Gangs. Ahnlich wie bei 
der erhohten MeBwiederhoifrequenz zur Verfolgung des 55 
Objektes 19 muB Rechenleistung an anderer Stelle einge- 
spart werden. Dies kann beispielsweise wieder durch Ab- 
schaltung einzelner Abstands-Sensoren 4-17 erfolgen, die 
im Moment keine relevanten Daten liefern konnten, aber 
auch durch Verzicht bestimmter Berechnungen. So ist bei- 60 
spielsweise die Bestimmung der Relativgeschwindigkeit 
V re i eines Objektes 19 fur eine Einparkhilfe-Einrichtung un- 
wichtig. 

In der Fig. 2 ist eine zweite Ausfuhrungsform dargestellt, 
bei der Vorrichtung 2 gleichzeitig Daten fur drei Fahrer-As- 65 
sistenz-Systeme liefert. Die Abstands-Sensoren 4-6 liefern 
dabei Daten fur ein ADR-System, wozu die Abstands-Sen- 
soren 4-6 mit einer groBeren Reichweite angesteuert wer- 
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den. Aufgrund des im Verhaltnis zur Precrash-Sensorik zei- 
tunkritischen Verhalten konnen diese jedoch mit einer gerin- 
geren Abtastrate angesteuert werden. Die Abstands-Senso- 
ren 11-13 dienen fur eine riickwartige Warnung, beispiels- 
weise die zu hohe und nicht angemessene Relativgeschwin- 
digkeit des riickwartigen Verkehrs auf das Kraftfahrzeug 1 
zu, so der riickwartige Verkehr mittels zusatzlicher Riick- 
leuchten und der Kraftfahrzeugfuhrer durch haptische, aku- 
stische und/oder optische Wammittel gewamt werden kann. 
Die Abstands-Sensoren 11-13 weisen analog der Abstands- 
Sensoren 4-6 eine groBe Reichweite von beispielsweise 
20-30 m bei einer geringen MeBwiederhoifrequenz auf. Die 
Abstands-Sensoren 7-10, 14-17 dienen vornehmlich wieder 
als Precrash-Sensorik, wobei diese aufgrund der geringen 
MeBwiederhoifrequenz der Abstands-Sensoren 4-6, 11-13 
mit einer hoheren Abtastperiodendauer von beispielsweise 
10 ms betrieben werden konnen. Des weiteren liefern die 
Abstands-Sensoren 7-10, 14-17 Daten fur eine Spurwech- 
sel-Assistenz-Einrichtung. Allgemeines Problem beim 
Spurwechsel sind Objekte im toten Winkel der Ruck- und 
AuBenspiegel, wobei der Bereich des toten Winkels abhan- 
gig von der Spiegeleinstellung ist. 

Wie aber bereits aus der Fig. 1 oder 2 leicht ersichtlich ist, 
erfassen die Abstands-Sensoren 7-10, 14-17 alle Objekte 
innerhalb einer gewissen Reichweite parallel zum Kraftfahr- 
zeug 1 und somit auch im toten Winkel. Ahnlich wie bei be- 
reits bekannten Spurwechsel- Assistenz-Systemen wird ein 
beabsichtigter Spurwechsel beispielsweise durch Betati- 
gung des Fahrtrichtungsanzeigers oder durch Auswertung 
einer Fahrspurerkennung erkannt. Durch Erfassung der 
Spiegelstellungen durch die Auswerteeinheit 3 kann diese 
den Bereich des toten Winkels berechnen. Durch Auswer- 
tung der Daten der jeweiligen Abstands-Sensoren 7-10 oder 
14-17 kann dann ein Objekt im toten Winkel erfaBt und an 
die Spurwechsel-Assistenz-Einrichtung gemeldet werden, 
die dann gegebenenfalls den Kraftfahrzeugfuhrer haptisch 
oder akustisch wamt. Die zur Aktivierung der Spurwechsel- 
Assistenz-Einrichtung erwahnte Fahrspurerkennung kann 
ebenfalls iiber die Abstands-Sensoren 4-17 realisiert wer- 
den, beispielsweise durch Auswertung der Randbebauung 
und des Gegenverkehrs. 

In der Fig. 3 ist eine alternative Ausfuhrungsform zur An- 
ordnung der Abstands-Sensoren 4, 6, 11, 13 dargestellt. Die 
Abstands-Sensoren 4, 6, 11, 13 sind dabei als Laser- und/ 
oder Radar-Scanner-Sensoren ausgebildet und jeweils an 
den Ecken des Kraftfahrzeuges 1 angeordnet. Die Abstands- 
Sensoren 4, 6, 11, 13 weisen einen Scan-Bereich von 130° 
auf, so daB sie die Fahrzeugumgebung vollstandig erfassen. 

Wie gezeigt, dienen die Daten der Abstands-Sensoren 
4-17 fur eine Vielzahl von Fahrer- Assistenz-Systemen. Da- 
her wird die Auswerteeinheit 3 vorzugsweise uber einen 
CAN-Bus mit den einzelnen Steuergeraten der verschiede- 
nen Fahrer-Assistenz-Systeme verbunden, so daB auch ein 
Datenaustausch zwischen den Fahrer-Assistenz-Systemen 
moglich ist. 

Patentanspruche 

1. Vorrichtung zur Objekterfassung fur Kraftfahr- 
zeuge, umfassend eine durch eine Vielzahl von Ab- 
stands-Sensoren gebildete Abstands-Sensorik, die der- 
ail an dem Kraftfahrzeug angeordnet sind, daB diese 
die Umgebung des Kraftfahrzeugs abtasten und eine 
Auswerteeinheit, die aus den Daten der Abstands-Sen- 
sorik die Bewegungsbahn und die Geschwindigkeit ei- 
nes Objektes relativ zu dem Kraftfahrzeug ermittelt, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Abstands-Sensoren 
(4-17) wahlweise durch die Auswerteeinheit (3) an- 
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steuerbar und die Reichweite und/oder die MeBwieder- 
holfrequenz und/oder die Auflosung und/oder die Be- 
triebsart der Abstands-Sensoren (4-17) veranderbar 
sind. 

2. Vorrichtung zur Objekterfassung nach Anspruch 1, 5 
dadurch gekennzeichnet, daB die Abstands-Sensoren 
(4-17) ais Radar-Frontend und/oder Infrarot-Sensoren 
und/oder Infrarot-Scanner und/oder Laser-Sensoren 
und/oder als Video-Kamera-System ausgebildet sind. 

3. Vorrichtung zur Objekterfassung nach Anspruch 2, 10 
dadurch gekennzeichnet, daB die Antennen der Radar- 
Sensoren als Mikrostreifenantenne ausgebildet sind. 

4. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB iiber die Auswerteeinheit 
(3) situationsabhangig einzelne Abstands-Sensoren 15 
(4-17) abschaltbar und/oder MeBwiederholfrequenz 
und/oder Reichweite und/oder Auflosung und/oder Be- 
triebsart der Abstands-Sensoren (4-17) veranderbar 
sind. 

5. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 4, da- 20 
durch gekennzeichnet, daB die Auswerteeinheit (3) 
iiber einen CAN-Bus mit den verschiedenen Steuerge- 
raten der einzelnen Fahrer-Assistenz-Systeme verbun- 
den ist. 

6. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 5, da- 25 
durch gekennzeichnet, daB die Abstands-Sensoren 
(4-17) wahlweise simultan und/oder sequentiell an- 
steuerbar sind. 

7. Vorrichtung nach einem der vorangegangenen An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Vorrichtung 30 
(2) zur Objekterfassung zum Erfassen von Objekten 
(19) im Bereich des toten Winkels des Kraftfahrzeuges 
(1) verwendet wind. 

8. Verfahren zur Erf as sung und Verfolgung von Ob- 
jekten, mittels einer Vorrichtung nach einem der An- 35 
spriiche 1 bis 6, umfassend folgende Verfahrens- 
schritte: 

a) erfassen der Fahrsituation des Kraftfahrzeuges 
durch Auswertung der Eigengeschwindigkeit und/ 
oder der eingelegten Gangstufe, 40 

b) einstellen der MeBwiederholfrequenz, der 
Reichweite, der Auflosung und der Betriebsart der 
einzelnen Abstands-Sensoren (4-17), 

c) abtasten der Fahrzeugumgebung nach Objek- 
ten (19) innerhalb der eingestellten Reichweite 45 
der Abstands-Sensoren (4-17), 

d) ubermitteln der erfaBten Objektdaten an die 
Auswerteeinheit (3), 

e) ermitteln des Abstandes und der Geschwindig- 
keit des oder der erfaBten Objekte (19), 50 

f) berechnen einer voraussichtlichen Bewegungs- 
bahn der Objekte (19) zum Kraftfahrzeug (1) und 
klassifizieren der Objekte nach Gefahrdungsrele- 
vanz, 

g) auswahlen der Abstands-Sensoren (4-17) im 55 
Bereich der voraussichtlichen Bewegungsbahn 
der Objekte (19), 

h) erhohen der MeBwiederholfrequenz der ausge- 
wahlten Abstands-Sensoren (4-17) und reduzie- 
ren der benotigten Rechenleistung fur die iibrigen 60 
Abstands-Sensoren (4-17) durch verstellen der 
Reichweite und/oder der Betriebsart und/oder der 
MeBwiederholfrequenz und/oder der Auflosung, 

i) wiederholen der Verfahrensschritte d)-h) so 
lange, bis das erfaBte Objekt (19) die Fahrzeug- 65 
umgebung verlaBt oder eine Kollision unvermeid- 
lich erscheint oder eine andere Abbruchbedin- 
gung erfullt ist und 



j) erzeugen von Steuersignalen fur Fahrzeugin- 
sassenriickhaltesysteme und/oder andere Fahrzeu- 
gassistenzsysteme durch die Auswerteeinheit (3), 
falls eine Kollision unvermeidlich oder eine 
Kraftfahrzeugfuhrerreaktion notwendig ist. 
9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB bei Erfassung einer Einparksituation nach Ver- 
fahrensschritt a) die Abstands-Sensoren (4-17) auf ma- 
ximale MeBwiederholfrequenz und Auflosung sowie 
auf eine Betriebsart ohne Auswertung der Geschwin- 
digkeit eingestellt werden. 
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